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‘the  planning,  design  and maintenance  of  the  highway  provides  numerous 
opportunities  to  positively  affect  the  visual  quality,  landscape  values  and 
urban design of  the surrounding environment,  in a way  that  recognises  the 





roadside corridor of  the State Highway system.  It  is part of a  larger programme of 
work  commissioned  by  the  New  Zealand  Transport  Agency  through  Landcare 
Research  Ltd  to  investigate  the  multiple  values  of  environmental  assets  of  the 




The New  Zealand  State Highway  network  is  a  critical  component  of  the  country’s 
public  infrastructure,  connecting  communities,  towns  and  cities  to  farms,  forests, 
industry and ports, and region to region. The network crosses the full range of New 
Zealand’s  natural  and modified  environments.  In  some  areas,  the  highway  is  the 
major built asset within a  largely unmodified  landscape.  In other, more  intensively 





diversity  of  the  country’s  distinctive  landscapes.  It  provides  a  unique  network  of 
routes  that  shape  the way  the  country  is experienced, and  in many  situations  the 
State  Highway  frames  our  most  distinctive  iconic  cultural  landscapes.  The 
management  of  the  highway  corridors  is  therefore  a  vital  part  of  the  tourism 
industry, which over much of the past two decades has been one of New Zealand’s 














The  wider  corridor  can  extend  tens  or  even  hundreds  of  metres  from  the 







modified,  such  as  intensive  production  landscapes,  the  highway  corridor  may 
provide significant, albeit modified biodiversity values, and other ecosystem benefits 
and services.  In both natural and modified  landscapes, the highway corridor can be 
designed  and managed  in ways  that mitigate  the  impacts of  road users upon  the 
surrounding  landscape, for example by managing the quality and quantity of storm 
water  entering  surrounding  catchments.  The  corridor  can  also  be  managed  to 
provide  new  ecosystem  services,  for  example  through  indigenous  plantings  to 




management  system  for  the built  infrastructure  (roads, bridges, and  so on).  It has 
also  formulated  various  policies  and  strategies  to  ensure  that  the  environmental 
effects  of  new  highways  upon  the  surrounding  landscapes  and  ecosystems  are 
considered and mitigated. These include specific guidelines for highway landscaping 
(New  Zealand  Transport  Agency  2006).  There  is  growing  recognition  within  the 
agency and beyond of  the wider national  significance of  the environmental assets 
within  the highway, and of  the opportunities available  from  the  integration of  the 





(2008).  This  strategy  provides  the  framework  within  which  transport  policy  is 
developed  (Ministry  of  Transport  2008). With  funding  pressures  on  the  transport 
sector  likely  to  increase,  due  to  competing  demands  as well  as  increasing  energy 
costs, it will be increasingly important to gain multiple values from public investment 
in  roads.  Improved  knowledge  and  methods  are  therefore  needed  to  better 
integrate  the  existing  system  of  infrastructure  management  with  wider 





This  report  is  part  of  a  larger  project  that  aims  to  provide,  test  and  demonstrate 
methods  for  identification,  evaluation,  monitoring  and  enhancement  of 
environmental  values  and  assets  along  the  corridors  of  the  state  highway  system 











The  research  design was  based  on  a  regional  case  study,  focused  upon  the West 
Coast of the South Island. The choice of a regional case study approach reflects both 
the practical value of undertaking a place‐specific pilot study of cultural, social and 
amenity  values  associated with  the  road  corridor,  and  the  funding  available.  The 
selection  of  the  West  Coast  reflects  NZTA  operational  considerations  and  the 
practicalities  of  field  research.  The  approach  developed  here  can  be  extended  to 
other regions around the country. 
 
The  report  presents  the  results  of  questions  about  preference,  identity  and 
management of the non engineering assets in the State Highway reserve, within the 
context of the wider  landscape corridor of the highway.    It  is structured as follows. 
The remaining part of the introduction provides a brief overview of relevant themes 
from  the  wider  research  literature.  A  more  detailed  review  is  published  under 
separate  cover  (Clemens,  Swaffield  and  Wilson  2010,  forthcoming).  Chapter  2 
explains the study method. Chapters 3 to 6 present the results of the different parts 











Landscape  values  associated with  road  corridors  fall  into  two  broad  categories  – 
those associated with  landscape as visual and scenic amenity, and those associated 
with  landscape  as  a  functional  system  (such  as  biodiversity).  Visual  landscape 
approaches  have  taken  three  forms:  improvement  of  existing  roads  by  local 
communities  through  road  beautification  projects  (especially  around  towns,  cities 
and  industrial  areas)  (Merriman  2007);  consideration  of  landscape  values  when 




since  the  nineteenth  century,  and  have  been  actively  promoted  since  the  1930s 




architecture  profession  in  New  Zealand  originates  in  part  from  the  initiatives 




In  the  early  stages  of  highway  landscape  improvements,  functional  landscape 
considerations  focused  upon  the  role  of  roadside  vegetation  in  relation  to  slope 
stabilisation, although its aesthetic potential for framing desirable views or obscuring 
others was also addressed. Since the 1970s there has been much greater interest in 
the  biological  values  and  conservation  potential  of  the  road  corridor  (Fairbrother 
1970).  In  the United  Kingdom,  roadside  surveys were  undertaken  to  demonstrate 
the  biodiversity  values  of  herb  and  grasslands  maintained  by  traditional  means, 
despite  being  subjected  to  roadside  spray  and  pollutants  (Way  1970).  In  New 
Zealand, the relative merits of exotic and indigenous species was vigorously debated 





Over  time,  values  associated  with  roads  have  developed  from  the  utilitarian  (to 
foster  the  rapid,  safe  and  comfortable  transport  between  points),  through  to  the 
aesthetic,  to  a  suite  of  economic,  social  and  environmental  values.  There  is  an 
increasing commitment on the part of highway authorities to make highways ‘better 
than  before’  by  placing  ‘conservation  and  community  enhancement  on  the  same 
plane  as  functionality  and  efficiency’  (Kassof  2004,  p.12).  The  types  of  values 
associated with roadside vegetation can be grouped into: environmental (ecological) 
values, including relict species, habitat, migration and dispersal, roadsides as islands 
and  diversity  in  a  monoculture  context;  social  values,  including  aesthetics, 
recreation, education, heritage, and scientific values; and economic values, including 






addition  to  safe  and  efficient  transport  routes.  The  focus  still  tends  to  be  on  the 
more  tangible  functional  role  of  roadside  vegetation,  such  as  the maintenance  of 





In  the UK, concern  for a  suite of  landscape, amenity and biodiversity conservation 
values has been  translated  into  the Design Manual  for Roads and Bridges  (DMRB) 
which  contains  sections on  environmental objectives,  landscape management  and 
nature  conservation  (Highways  Agency  (UK)  2009a).  Landscape  management  of 
4 
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highways  includes  the  provision  of  a  visually  interesting  journey,  drawing  on  an 
extensive  legacy  of  professional  consideration  of  the  ‘view  from  the  road’ 
(Appleyard, Lynch and Meyer 1964); contributions to the national biodiversity (Way 
1970);  and  sympathetic  treatment  to  ‘fit  the  road back  into  its  setting’  (Highways 
Agency (UK) 2009b).  
 
The  ‘romance’  of  road  journeys  has  been  the  subject  of  numerous  literary  and 
cinematic works. Road corridors may become symbols of progress and a way of  life 
for  local populations, and  feelings of place attachment  to  road networks or  routes 
may have  formed over several generations. Associated and  intertwined with  these 
romantic  attachments  to  the  road  corridor  is  a  sense  of  cultural  historical  value 
attached  to  the  view  from  the  corridor  to  the  surrounding  landscape  (Merriman 





of  these  types  of  values  associated  with  roads  are  descriptive  and  not  readily 
quantifiable  (Harris 1994). Chivers et  al  (1992) developed  a method  that  assigned 
scores  to a number of  intangible costs and benefits – principally a combination of 
environmental and social values that might be affected by roading construction and 








Understanding  how  people  respond  to  landscape  is  a  complex  area  of  study. 
Research  on  visual  qualities  of  roadside  corridors,  including  both  public  and 
stakeholder  preferences  and  values,  has  followed  one  of  two  paradigms  –  user 
independent  or  user  dependent.  User  independent  studies  by  experts  –  typically 
landscape  architects  –  seek  to  identify  values  believed  to  be  embedded  in  the 
landscape.  An  example  of  a  New  Zealand‐based  expert  study was  ‘On  the  Edge’ 
(Moore  et  al  1991) which  presented  guidelines  for  visual management  of  forests 
alongside highways based upon established design principles.  
 
User  dependent  studies  use  social  survey  methods  to  investigate  human 
perceptions.  There  is  no  universally  accepted  methodology.  Methods  used  in 
landscape  perception  studies  range  from  ethnographic  research  using  depth 
interviews, to quasi experimental methods using controlled stimuli and multivariate 
analysis.  Examples  of  recent  studies  in  relation  to  highways  include  the  use  of 
questionnaires  to  elicit  perceptions  of  scenic  beauty  of  roadside  vegetation  in 









In New  Zealand  one  of  the more widely  used  techniques  used  for  assessment  of 
landscape  preferences  has  been  the  approach  known  as  Q  sort  (Brown  1980; 
Fairweather  and  Swaffield  2000).  This  has  been  used  as  a means  to  elicit  values, 
beliefs, and opinions of participants with respect to  land use change and  landscape 
preferences  in  a  range  of  contexts,  including  landscape  perceptions  of  tourists 
(Swaffield  and  Fairweather  2003).  The  Q  sort  technique  can  be  applied  to  the 
investigation both of preferences and values of landscapes already in existence, and 
of  responses  to  possible  changes  that  could  take  place  in  the  road  corridor  and 







examples  are  provided  that  relate  to  the  West  Coast  Case  Study.  A  number  of 
statutes guide the legal, social and environmental requirements associated with the 
New  Zealand  State  Highway  network.  There  are  relevant  provisions  under  the 
Resource Management Act 1991 (RMA), the Land Transport Management Act 2003 
(LTMA)  the  Land  Transport  Management  Amendment  Act  2008,  and  the  Local 
Government Act (LGA) 2002.  
 
The  RMA  is  focused  upon  sustainable  management  of  natural  and  physical 
resources,  and  places  focus  upon  procedures  and  actions  to  avoid,  remedy  or 
mitigate  adverse  environmental  effects  caused  by  land  use  activities,  including 
transport  infrastructure. Changes  to  the existing  condition of  the  corridor  through 





the LTMA, and amongst  its purposes are  the provisions of an  integrated approach 
that  takes  into  account  the  views  of  affected  communities,  and  improvement  of 







a  sustainable  development  approach.  Public  roads  that  are  not  part  of  the  State 




Regional  Transport  Committees  greater  functions  and  responsibilities.  The  first 
Regional  Land  Transport  Programme  (RTLP)  for  the  West  Coast  (prepared  in 
accordance with  this  Act)  highlighted  a  number  of  transport  priorities,  including: 
improvement of road safety; increased use of active modes (for example walking and 
cycling);  ensuring  the  security  and  efficiency  of  transport  corridors,  and; 




way  the  relationship  between  the  highway  corridor  and  the  wider  landscape  is 
managed.  For example, each National Park Management Plan prepared under  the 
National  Parks  Act  includes  policies  addressing  road  construction,  alignment  and 
maintenance,  vegetation  and weed  control,  the  rehabilitation  of  redundant  road 
reserve,  and  public  road  use  including  pedestrian  safety  and  park  access.  A 
Memorandum  of  Understanding  (2005)  between  Transit  New  Zealand  and  the 
Department  of  Conservation  (DOC)  addresses  issues  related  to  the  interface 
between  the  State  Highway  network  (including  passenger  transport,  cycling  and 
walking) and any National Parks, Reserves and Conservation Areas managed by DOC. 
In  the  case of Arthurs Pass National Park,  for example, much of  the present  road 
alignment is not legalised and there are no formalised boundaries between the Park 
and the State Highway. The road through the park, however, allows the park to be a 
scenic  interlude  for drivers and gives the public a high degree of accessibility  (DOC 
2007). 
 
Local  and  regional  government  strategies  prepared  under  the  LGA,  such  as  the 
Regional Pest Management Strategy  for  the West Coast  (2005) are also  important. 
This  strategy  recognises  the  potential  for  weed  problems  as  a  result  of  road 
construction  and maintenance  and  sets  out  the  road  verge  responsibilities  of  the 
managers of adjoining land, including Crown land. The NZTA is bound by the strategy 
to undertake the control of plant pests  in rest areas, motorway reserves, weigh pit 
and  stockpile  areas,  state  highway  reserves  adjacent  to  land  that  is  free  of  plant 
pests  and  state  highway  reserves  adjacent  to  land  where  the  landowner  is 
undertaking plant pest management (West Coast Regional Council 2005).  
 
Another  example  of  a  local  government  strategy  prepared  under  the  LGA  that  is 
applicable  to  the  roadside  reserve  is  the West  Coast  Visitor Waste Management 
Strategy  (2006).  This  was  prepared  in  order  to  minimise  the  effects  of  rubbish 
dumped along roadsides and  in rest areas along the State Highway network of the 
West Coast, and  sought  to  rationalise  roadside  stopping places: closing  some, and 
providing  signage and  services  (such as  toilets,  rubbish bins, water  taps) at others 
(Tourism Resource Consultants 2006).  
 
Environmental  and  landscape  values  are  explicitly  addressed  in  the  current 
management  framework  for  the  New  Zealand  Highway  system  at  several  levels, 
including  Strategic  Priorities,  Environmental  Planning,  and Guidelines  for Highway 




environmental  effects  of  state  highway  operations’, while  the  Environmental  Plan 
(New  Zealand  Transport  Agency  2005)  contains  objectives  to  ‘incorporate  multi‐
purpose  landscaping  as  an  integral  part  of  all  new  state  highway  construction 
projects’ and  ‘to  improve  the visual quality of  the existing  state highway network’ 
(New Zealand Transport Agency 2006, pgs 1‐1 & 1‐2).  
 
Through  the  Guidelines  for  Highway  Landscaping,  the  NZTA  aims  to  foster  best 
practice in landscape management by: maintaining and improving safety; promoting 
biodiversity; improving visual quality; managing stormwater run off; managing pests; 
improving  local  air  quality;  and,  improving  business  practices.  The  promotion  of 
biodiversity  includes  helping  to  halt  the  decline  of  New  Zealand  biodiversity  and 
‘managing  its  state  highway  corridors  in  such  as way  that  protects  and  enhances 
ecosystems  and  habitats,  avoids  adverse  environmental  effects  and  promotes 
biodiversity’  (New  Zealand  Transport  Agency  2006,  p.  2‐2).  This  can  be  achieved 
through the protection of existing pockets of biodiversity along the highway, and by 
planting native species that are: appropriate to the environmental context; positively 
affect  ecosystem  integrity;  protect  ecological  vales  in  adjoining  land;  and  by 
managing pest plants to reduce the bio‐security risk to biodiversity.  
 
The Guidelines  recognise  that  ‘improving  visual  quality’ must  take  account  of  the 
complexity of the  interaction between the highway and the wider visual  landscape, 
and the strong  feelings this can engender, through  ‘visual quality’ approaches such 
as  planting  and  earthworks  within  the  state  highway  corridor  to  create  ‘viewing 
corridors  that enable  road users  to appreciate  the  surrounding  landscape’ or  ‘help 
integrate  the  highway  into  the  surrounding  landscape’.  Taken  together,  these  are 





Assessing  these  values  is  complex,  however,  and  involves  the  identification  of 
significant  features,  character  and  value  of  the  existing  landscape;  identifying  the 
concerns  of  interest  groups  and  stakeholders;  and,  identifying  how  landscape 
contributes to the local sense of place and community. In natural areas, assessment 
includes the makeup and complexity of the surrounding vegetation, the integrity and 
sensitivity of  that  vegetation,  the  significance of ecological  values  that  apply on  a 
local,  regional or national scale and  the scenic qualities of  the surroundings. While 
detailed guidelines outline  the assessment process,  the actual  level of assessment 
required  is  based  on  a  matrix  describing  the  environmental  setting  and  type  of 
highway  development.  The  environmental  settings  represent  the wider  landscape 








aesthetic  values  include:  degree  of modification  of  the  surrounding  environment; 
activity;  iconic parts of  the  landscape; diversity or uniformity;  remoteness or close 






of  highway  development  are  also  considered,  alongside  possible  mitigation 





and  visual  absorption  capability  (VAC).  VAC  is  the  capacity  for  the  landscape  and 
environment  to  accommodate  change, while  retaining  its  inherent  character  and 





catchment  (the main  area  from which  any  part  of  highway  development  can  be 
viewed), as well as defining the viewing audience. The guidelines recognise that the 
‘views‐in’  audience  (those with  a  view  of  the  highway),  have  different  needs  and 







The  New  Zealand  state  highway  system  is  a  critical  component  of  the  country’s 
public  infrastructure.  The  state  highway  and  its  corridor  interact  with  the 
surrounding  landscape  in which  it  is  located  in  a  number  of ways,  and  there  is  a 
complex mix of values associated with  the  road network and  the wider  landscape. 





the  highway  corridor:  the  road,  the  roadside  reserve  and  the  wider  landscape.  
Research  into  understanding  values  therefore  needs  to  address  all  these  aspects, 
including any interactions between them. It is also difficult to measure and quantify 






There  are  a  multitude  of  key  stakeholders  involved  with  the  construction  and 
management of the road network, including NZTA, local government, other statutory 
bodies  (e.g.  DOC),  community  members  who  serve  on  road  planning  and  road 







roadside  reserves  are  described  in  detail.  An  exploratory  approach  using  a  robust  and 
interpretive technique appears to offer the most effective and efficient research strategy in 
order  to  achieve  the objectives of  this  study.  The  approach  adopted was Q method.  This 






This  section  on  the  use  of  the  Q  Method  with  photographs  draws  on  several  earlier 
publications which describe  the application of  the method  to similar  landscape perception 
research,  including  understanding  views  of  environmental  management  (Fairweather, 
Maslin,  Swaffield  &  Simmons  2003)  and  perceptions  of  outstanding  natural  landscapes 
(Swaffield and Fairweather 2003).  In  this  current application,  the purpose of  the  research 
was to  identify the environmental and  landscape values recognised by stakeholders for the 
State Highway  roadside  reserve. Three photograph Q sorts were used as a means  to elicit 
these values and focused  in turn upon preference, recognition of  identity, and perceptions 
of  existing  management  regimes.  The  Q  sort  was  complemented  by  two  open  ended 







by  the  investigator.  The Q  sort  frame  is  usually  a  standard  normal  distribution  – with  a 
number of columns that form a ‘bell shape’ (See Appendix 1). As there are only a few spaces 
at  the  extreme  ends  of  the  distribution  and  more  in  the  middle,  this  process  requires 










No. in column:  1  2  3  4  5  4  3  2  1 





identified by  their unique number. The distributions  from each  respondent are  compared 




sorted by the participants. The number of factors  identified  is chosen  in order to maximise 
the levels of explanation and to ensure each factor has enough people loading upon it to be 









ways  (factors)  of  assessing  a  landscape,  as well  as  identifying where  there  is  overlap  or 
consensus between the  factors. As a consequence, sampling  is designed to tap  into varied 
viewpoints,  and  the  sample  needs  to  be  diverse  rather  than  strictly  random  or  totally 
representative. Fairweather (2002) has shown that the profiles of particular ‘factors’ stabilise 





The 60 participants  in  this  research were  selected as professional key  informants because 
they were  in some way  involved with the State Highway network on the West Coast. They 
included  people  who  were  professionally  involved  with  road  building  and  maintenance; 
people with  an  institutional  or  regulatory  interest  in  road  safety  and management;  and 
professional road users (a significant part of their work  involved driving on the West Coast 
State  Highway  network).  Tangata  whenua  were  consulted  through  Te  Runanga  o  Ngati 










expressed  preferences  and  parametric  attributes  of  the  landscape  measured  from 
photographs,  based  upon  data  from  a  random  sample  of  responses.  In  Q  method, 
quantitative  and  interpretive  analysis  is  used  to  identify  the  qualitative  characteristics  of 









The  research  focused on  the  conditions  found  in  the  roadside  reserve of a  section of  the 
West Coast State Highway network.  In Q method an  important aspect of  the design  is  to 
provide  respondents with a wide  range of possibilities  from which  to  choose. A matrix of 
possible  roadside  conditions was devised  that  included  three background  landscape  types 
(conservation  land,  rural/farmland  and  infrastructure/urban)  and  a  range  of  roadside 






The high  incidence of non‐vegetation  features  in  the  roadside  reserve on  the West Coast 
necessitated  three additional non‐vegetation categories  in  the matrix:  infrastructure areas 




Only  those  roadside  reserves where  there  appeared  to be  some  scope  for environmental 
development were included in the photographs, and areas where very limited management 
options  were  available  were  omitted.  Omissions  included  roadside  reserves  that  were 
extremely narrow; roadside reserves where  it was difficult  to  identify  land  that was under 
the management  regime  of  NZTA;  and  roadside  reserves  from which  railway  tracks  and 
water bodies were  clearly  visible  (as  these had been  found distracting  to previous Q  sort 
environmental  research). Roadsides within urban areas were also omitted, although  some 
photographs were  taken of settings when  the State Highway system passed  through small 
settlements.  Care was  taken  to  avoid  roadsides  in which  power  poles  and  signage were 
prominent.   
 
The photographs were  taken  in  the central West Coast area on State Highway 7 between 




possible  the  photographs  were  taken  in  neutral  weather  conditions  (i.e.  neither  raining 
heavily, nor overly sunny) although this was not always feasible. 
  
The  final  selections were made  from  an  original  set  of  over  300  photographs  and were 
selected as  representative of  typical  roadside  reserves and  conditions, not as  specific and 
recognisable  locations  on  the  West  Coast.  For  each  type  of  condition  in  the  matrix,  a 
selection of suitable photographs were identified and were piloted on a number of informed 
research  team members, and selections refined.   The  final matrix and  the 25 photographs 
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used  in  the  research are  shown  in Figure 1. While not all categories were  represented, at 
least  two examples of each of  the  roadside  reserve  types were  included. The number  for 





































availability. All participants were  then contacted by  telephone, and  the  research and  their 
participation were explained verbally. Once a time and place for the Q sort workshops had 
been arranged, a confirmation email was sent with a  research  information sheet attached 





However  Kerr  and  Swaffield  (2007)  developed  a  method  to  undertake  individual  Q  sort 
surveys in a workshop setting. This creates efficiencies by allowing for multiple respondents 
to  take  part  at  one  time,  and  also  allows  standardised  briefing.  Wherever  possible  the 






Sort  exercises  with  Christchurch‐based  West  Coast  representatives  were  undertaken  in 
Christchurch.  
 
The  practical  requirements  included  sufficient  table  space  for  participants  to  lay  out  the 
photographs  individually  and  without  collusion  with  others,  and  in  most  cases  suitable 
locations for workshops were provided by participants. In Greymouth, a room was hired for 




At  the beginning of each workshop  session a brief verbal explanation of  the  research was 
given before participants began the Q sort exercises. Each participant was given a folder with 
a set of  instructions, a copy of  the  research  information sheet and a consent  form  to sign 
(Appendix  2),  a  set  of  numbered  photographs  (those  shown  in  Figure  1),  colour‐coded 
exercise  sheets  for  the  three  Q  sorts  and  a  page  with  two  extra  questions  (see  later). 
Instructions on how to do the Q sorting were also given verbally, and the researcher was on 
hand  throughout  to  help  participants  when  necessary.  Participants  were  asked  not  to 
evaluate  the quality or composition of  the photographs  themselves, but  to evaluate  them 
according to the type of roadside reserve they depicted.  
 
For each Q  sort, participants were  asked  to  arrange  the photographs  in  a predetermined 
distribution as described above, with the photographs they ranked highest on the right and 
lowest on the  left. They then filled  in the photograph numbers  in the corresponding boxes 
on  the exercise sheet. After  filling  in  the photograph numbers, participants were asked  to 
record their reasons for liking or disliking their top three and bottom three selections. Space 
was also provided for any general comments that participants wanted to make about their 
preferences.  After  each  Q  sort  participants  were  asked  to  dismantle  their  photograph 
distribution and to start again according to the new criteria. 
 
The  first Q  sort was very general and asked participants  to examine  the photographs and 
order them in terms of which roadside settings they preferred. Preference has been shown 
to be a key driver of perception  (Kaplan and Kaplan 1989) and  is widely used  in  landscape 
research as a way to  identify respondents’ values. Some participants sought a definition of 
the criteria upon which ‘preference’ was to be based. In these cases they were told that the 
way  they  determined  preference  was  entirely  up  to  them  and  that  we  were  simply 




photographs  according  to  how well  they  expressed  regional  identity.  This was  aimed  at 
better understanding the ways  in which the highway reserve contributed to recognition of 
identity, and whether there were conditions which detracted from identity. The third Q sort 
asked  respondents  to evaluate  the  type of  roadside management  that was evident  in  the 
photographs.  
 
The  responses  to  the  Regional  Identity  Q  sort  were  relatively  straightforward;  although 
participants  sometimes  had  to  be  reminded  to  make  their  selections  based  on  the 
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photographs  they  thought  showed  the  strongest West  Coast  identity,  not  on what  they 
thought  others’  opinions  might  be.  A  few  participants  commented  verbally  that  the 
photographs  did  not  show  any  coastal  scenes, which were,  for  them,  important  regional 
identifiers of the West Coast.   
 
For  the  Roadside  Management  Q  sort,  participants  were  asked  to  consider  the  type  of 
roadside management in place, not how well it was being done. Some participants who were 
not  directly  involved  with  road  construction  and  management  had  difficulty  with  this 
distinction, but were  reassured  that  their  ‘lay’ opinions of  roadside management were of 
interest  to  the  research  (and,  in  fact,  the  results  actually  showed  very  little  difference 




than  in their bottom selections across the three Q sorts. This  is typical  in Q sort studies of 




o All  the photographs you have been sorting  today show different  roadside settings and 










The  60  individuals  who  completed  the  Q  sorts  had  some  professional  or  organisational 
involvement with  the State Highway network  in  the West Coast  region. No personal data 
was  collected  on  participants  and  they  are  indentified  throughout  this  report  by  subject 








Coast  State Highways  are managed),  as were  several participants  from Group 3. Group 2 
were  primarily  based  on  the  West  Coast  and  represented  companies  active  in  road 
construction  and  maintenance.  Group  3  included  runanga  representatives,  council  and 
governmental  staff,  people  on  a  variety  of  road  management  committees  and 
17 
Environmental Values of the State Highway Corridor:  A West Coast Case Study Survey of Stakeholders  






group)  and  then  factor  analysed.  In  the  case  of  the  Preference Q  sort,  a  Centroid  factor 







core  data  is  presented  for  all  three  Q  sorts,  followed  by  three  detailed  results  sections 
reporting on  the  factors extracted  in each of  the  three Q sorts. For each  section a  similar 
structure is used: a table of key data, which lists the score received by each photograph for 
each  factor  in  that Q  sort,  sorted  from  consensus  to  disagreement;  a  table  showing  the 
number  from  each  research  subject  group who  loaded  on  the  factors  in  that Q  sort;  an 
interpretation  of  factors  based  on  the  consensus  photographs,  photographs  liked, 
photographs  disliked  and  distinguishing  photographs,  and  a  summary  table  of  distinctive 
values. 
 











































    Single  1  2  3  NL    %  1 & 2  1 & 3  2 & 3 
Preference  60  53  33  23    4  56  93  0.64     
Regional Identity  60  ‐  21  17  12  10  50  83  0.562  0.383  0.328 
Roadside 
Management 
60  ‐  18  13  18  11  49  82  0.208  0.641  0.521 
Table 1 highlights four general features of the results. First, the factors reported express the views of between 





Second,  all  of  the  factors  reported  had  at  least  12  people  loading  upon  them,  which 
according  to Fairweather  (2002) demonstrates a high  level of  factor  stability –  that  is,  the 
profile  of  the  factors  described  here  will  not  change  significantly  however  many  more 
respondents are found to load on that factor.  
 
Third,  there was  a  high  level  of  correlation  between  several  of  the  factors  –  particularly 
between Preference Factors 1 & 2;  Identity Factors 1 & 2, and Management Factors 1 & 3, 














seeks the best  fit single solution, and a two  factor analysis  (seeking the best  fit two  factor 
solution).  The  single  factor  is presented  first.  It  represents  the  shared preferences of  the 















Native  vegetation  was  a  prominent  feature  in  all  six  of  these  photographs,  with  three 
featuring  re‐vegetated native  (against all  three  landscape backdrops), and  the other  three 
featuring combinations of native and re‐vegetated native with grassed areas.  A selection of 
comments  recorded about each photograph  is presented below, beginning with  the most 




This  type  of  roadside  setting  was  liked  for  the  naturalness  of  the  vegetation  and  the 
variation in types of planting. In particular, the layered effect of the vegetation was noted as 
giving  the bush colour,  texture and a sense of depth, while  the grass  foreground provides 
contrast and a spacious feeling, despite the closeness of the bush to the roadside.  
 




















Subject  7  (F2):  “Used  approaching  a  more  urban  area  giving  good  definition  of 
highway. Provides  for good change of pavement yet  still blending  into  surrounding 
area.”  
 






















Subject 17  (F1): “Nice  little reserve with historic  featured and presented with a car 
park and table. Nice forest backdrop.” 
 








               
           















Subject  26  (F2):  “Generally  all  native  flora,  there  are  also  views  available  into  the 
distance.” 
 

















from  the  roadside, while  still  allowing  a  view  to  the  landscape beyond.  In  the  two  factor 
solution it was also ranked in Factor 1’s top six.  
 


















The  roadside  reserves  in  these  six  photographs  all  featured  either weeds  or  operational 
areas. Three of the photographs – photographs 16, 21 and 9 – were disliked by both factors 
in  the  two  factor  solution.  Photographs  11  and  14  were  also  disliked  by  Factor  1,  and 
photograph  6  was  disliked  by  Factor  2.  A  selection  of  comments  recorded  about  each 
photograph  is presented below, beginning with  the  least preferred  roadside  reserve.  The 




This  operational  area, with  a  rural/farmland  backdrop, was  disliked  because  of  its  untidy 
industrial  appearance  resulting  from  its  use  as  a  site  for  stockpiling  road  maintenance 





































Subject 17  (F1):  “The grit piles  seem  to pop up  in all  sorts of places. Sometimes  it 
seems like a permanent feature.” 
 




Bare  gravel  areas,  sprayed  weeds,  lack  of  care  all  contrasted  unfavourably  with  the 














Subject 13  (F1): “View  is of an  industrial complex,  roadside  is unkempt with exotic 
weeds (gorse, foxglove, blackberry and willow) dominating the scene.” 
 








Subject  1  (F2):  “Looks  like  it  could  be  a  supermarket  car  park! Holding water  not 
attractive  (or  draws  attention)  but  no,  the  whole  area  lacks  a  sense  of  being 
‘natural’.” 
 
Subject  47  (F2):  “Unattractive  roadside  rest  area.  Poorly maintained, weeds,  long 
grass, rubbish.” 
 
The  single  factor  analysis provides  the best  indication of  common or  shared, preferences 
among  the  60  stakeholders.  The  analysis  indicates  that  respondents  have  a  liking  for 
roadsides  that are natural  looking but well maintained, with a variety of native vegetation 
that  provides  a  sense  of  depth  and  ‘layered’  transitions  to  the  landscape  beyond.  They 
disliked settings that were dominated by weeds or dead sprayed vegetation, and expanses 
of  gravel  and  grit  piles  that  contrasted  with,  and  detracted  from,  the  wider  landscape. 







in  the principal  components analysis  (that  is,  they did not have  similarity with any of  the 














Table  2  shows  the  photographs  listed  from  consensus  to  disagreement  with  the  scores 
assigned to the photographs  in each factor. The difference between the two scores for the 
first nine (shown above the bolded line) are not statistically significant at the 0.05 level, and 
they  are  all  consensus  photographs.  The  table  also  shows  distinguishing  photographs  for 









10#  Re‐vegetated native infrastructure/urban  2  1 
9#  Weed infrastructure/urban  ‐2  ‐2 
12  Grass only rural/farmland  0  0 
25#  Grass and re‐vegetated native conservation land  3  4 
24#  Re‐vegetated native rural/farmland  1  2 
15  Grass and re‐vegetated native rural/farmland  2  1 
20  Grass and re‐vegetated native infrastructure/urban  0  0 
23  Mixed exotic and native rural/farmland  0  0 
16#  Operational area rural/farmland  ‐4  ‐4 
21  Operational area conservation land  ‐2  ‐3 
13  Weed rural/farmland  ‐1  ‐1 
17  Steep bank  ‐1  1 
18  Grass only infrastructure/urban  0  ‐1 
6  Recreation infrastructure/urban  ‐1  ‐2 
19  Mixed exotic and native infrastructure/urban  3  2 
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8  Long grass conservation land  1  2 
4  Long grass infrastructure/urban  ‐2  0 
3  Recreation rural/farmland  2  ‐1 
22  Re‐vegetated native conservation land  1  3 
1  Heritage conservation land  4  1 
5  Pristine conservation land  ‐1  3 
11  Weed conservation land  ‐3  ‐1 
7  Heritage infrastructure/urban  1  ‐2 
2  Heritage rural/farmland  0  ‐3 
14  Mixed exotic and native conservation land  ‐3  0 
Note: While Q sort scores (‐4 to +4) are presented in this table, the basis of the distinction between 








Group  Factor 1  Factor 2  Total 
NZTA staff  3  5     8*/9 
Contractors & consultants  11  6  17 
Statutory, representational or institutional body  11      9**     20*/22 
Professional user  8  3     11*/12 






When  two  distinct  factors  were  extracted  by  the  Preference  Q  sort  there  were  nine 
photographs which demonstrated consensus i.e. they received similar scores which were not 





In  addition  to  the  consensus  photographs,  a  number  of  other  photographs  were  also 










Factor  1,  which  we  have  called  ‘Cultured  Nature’,  accounts  for  29  percent  of  the  total 
variance among the rotated factors and comprises 33 subjects, representing all four research 


















were  consensus photographs  and  two of  these  (photographs  25  and  10),  along with  two 




















good  stopping point with  shelter,  tables etc. Mown  regularly  (hopefully), would be 
attractive to stop at.” 
 







               
           




































































Table  4  shows  that  Factor  1  ‘Cultured  Nature’  likes  natural  looking  indigenous  roadside 
vegetation. They  like different  types of plantings and  colours and  textures and prefer  the 
roadside to be neat, tidy and well‐maintained. This preference extends to wide grass areas 
at  the  roadside  that  can  be  used  for  safe  parking  and  traffic  stops.  They  also  like  the 
juxtaposition  of  nature with  human  habitation,  as  long  as  this  is  not  too  obtrusive,  and 
appreciate  functional  features  provided  by  roadside  reserves  –  rest  areas,  good  visibility, 
easy access and parking  for drivers wishing  to pull off  the road and both natural and built 
amenities.  
 
They dislike roadsides that show weeds and grass that  is not well mown. The  latter can,  in 
particular contribute to a  lack of available, or unclear pull off areas and  impact on highway 
safety. Factor 1 is concerned about the impression that messy, uncared for roadside reserves 



























These  six  photographs  all  show  clear  mown  grass  strips  at  the  road  edge  with  native 
vegetation  beyond.  In  all  six  photographs  the  vegetation  is  mixed  and  in  five  of  them 
presents a layered effect (of different heights and textures). Only one photograph shows any 
evidence  of  human  habitation.  It  is  notable  that  four  of  the  top  six  photographs  have  a 
conservation  land  backdrop.  Although  the  vegetation  was  more  obviously  managed  in 
photograph  19  –  one  of  the  two  photographs  liked  by  Factor  2  which  did  not  have  a 
























               
           










Subject 9: “Appears  to me  to be  the best balance of physical environment and  the 
natural i.e. road, grassed swather and then most natural setting in the background. If 
I  was  driving  along  the  road,  then  the  ‘naturalness’  beyond  the  road  would  be 














areas  with  visible  gravel  piles;  two  are  heritage  sites  (one  with  houses  visible  in  the 
background);  one  is  a  roadside  rest  area  (with  visible  rubbish);  and,  one  is  a  working 





















The  heritage  object  shown  in  photograph  7  was  also  seen  to  be  out  of  character  with 

















































and  the  landscape  beyond  in  respect  of  weed  and  gravel  spread.  They  see  better 
management  as  a  solution,  and  also  express  a  desire  to  see  more  comprehensive 
management  in  respect of presenting  attractive,  finished heritage  areas. They have  some 
safety concerns with  regard  to hard objects close  to  road and poorly maintained  roadside 
reserves that do not allow for vehicles to pull off the road.  
 
As with Factor 1  ‘Cultured Nature’, a most notable  feature of  the  factor  is  its congruence 




There  is a  lot of  similarity between  the  top and bottom  ranked photographs of  the  single 




of  the  preference  consensus  photos  from  the  two  factor  solution  that  had  positive  or 
negative scores (Table 6, in bold). In the single factor solution, photograph 15 had a +1 score 
and  the  remaining  consensus photos were all neutral. This  suggests  that  the  single  factor 









+4  25  1  25 
+3  19  19  22 
+3  1  25  5 
+2  22  3  19 
+2  24  15  8 
+2  10  10  24 
‐2  6  9  7 
‐2  9  4  9 
‐2  14  21  6 
‐3  21  14  2 
‐3  11  11  21 









In  the Regional  Identity Q  sort, a  total of 50 participants’  sorts  (83 percent) were used  to 
define  three  factors.  These  accounted  for  55  percent  of  the  variance  of  the  rotated 
correlation matrix. Altogether, 21 participants loaded on Factor 1, 17 on Factor 2 and 12 on 
Factor 3. One respondent who loaded on Factor 3 did so negatively, that is their preferences 
were  the  reverse  of  the  others  who  loaded  on  that  factor.  While  similar  photographs 
featured  in  the  three  factors  top  and  bottom‐six  rankings,  only  one  photograph 
demonstrated  statistical  consensus  across  the  three  factors.  The  similarity  between  the 
three factors  is confirmed by their correlation coefficients which show that Factors 1 and 2 












7  Heritage infrastructure/urban  3  4  4 
4  Long grass infrastructure/urban  0  1  1 
20  Grass and re‐vegetated native infrastructure/urban  ‐1  ‐1  ‐2 
17  Steep bank  1  ‐1  0 
5  Pristine conservation land  1  2  1 
8  Long grass conservation land  1  0  ‐1 
6  Recreation infrastructure/urban  ‐3  ‐4  ‐2 
22  Re‐vegetated native conservation land  2  3  1 
24  Re‐vegetated native rural/farmland  0  0  ‐1 
21  Operational area conservation land  ‐2  ‐1  0 
13  Weed rural/farmland  ‐2  0  1 
23  Mixed exotic and native rural/farmland  ‐1  ‐3  ‐3 
10  Re‐vegetated native infrastructure/urban  0  1  ‐1 
1  Heritage conservation land  4  2  3 
11  Weed conservation land  ‐3  0  0 
15  Grass and re‐vegetated native rural/farmland  0  1  ‐2 
12  Grass only rural/farmland  ‐1  0  ‐3 
9  Weed infrastructure/urban  ‐1  1  2 
3  Recreation rural/farmland  1  ‐2  ‐1 
25  Grass and re‐vegetated native conservation land  3  3  0 
14  Mixed exotic and native conservation land  ‐2  2  0 




2  Heritage rural/farmland  2  ‐2  2 
18  Grass only infrastructure/urban  2  ‐2  3 
16  Operational area rural/farmland  ‐4  ‐3  2 
Note: While Q sort scores (‐4 to +4) are presented in this table, the basis of the distinction between 


















Group  Factor 1  Factor 2  Factor 3  Total 
NZTA staff  1  4  4  9/9 
Contractors & consultants  8  4  2  14*/17 
Statutory,  representational  or  institutional 
body 
7  6  4**  17*/22 
Professional user  5  3  2  10*/12 






Factor  1, which we  have  called  ‘Proud  Community’  accounts  for  22  percent  of  the  total 







               
           















These  six  photographs  show  a  mixture  (sometimes  in  the  same  photograph)  of  natural 
vegetation, heritage  and  current habitation  and  industry.  Three of  the photographs  show 
heritage objects, three clearly show native bush while two have views of current habitation. 
Many subjects recognised and were  familiar with  the  locations shown  in  the photographs. 
There was one consensus photograph (photograph 7) in Factor 1’s top six and photograph 1 













Subject  16:  “Another  good  representation  of  the  coast.  A  salute  to  our  working 
history yet over shadowed by the impressive forest behind it.” 
 
Subject  23:  “Photo  shows  how  early  settlers  came  to  the  region  and worked  in  a 
harsh  untamed  environment  to  harvest  resources  from  the  earth.  Shows  their 
innovation and commitment to this work.” 
 
Subject  36:  “Links  both  natural  and  economic  history  of  West  Coast  together. 
Beautiful  bush  setting  showcases  what  West  Coast  looks  like  and  the  historical 

















ever‐present.  There  is  a  strong  sense  of  pride  associated with  the  West  Coast’s  human 
history.   
 













Subject  52:  “Roadside  buildings  and  industrial  areas  often  relate  to  the  extractive 
industries which is the major industry on the West Coast.” 
 













The  natural  environment  shown  in  Photograph  22  is  strongly  representative  of  the West 
Coast, especially when it is found close to the road and is relatively unmodified.    
 

















These  six photographs  showed  less well  cared  for areas, with  two having either gravelled 
surfaces or  large areas of sealed ground, three with predominant roadside weeds and one 
with  a  gravel  stockpile  marring  an  otherwise  attractive  bush  view.  None  of  these  six 
photographs  were  consensus  photographs,  although  photograph  6  also  ranked  in  the 

















The bland  vista presented  in photograph 6 was not  thought  to be  indicative of  the West 
Coast.  
  
Subject 36:  “There  is nothing  in  this photo  to  show any  sort of  regional  identity – 
plantings, old relics etc.” 
 






































































These  themes show  that Factor 1  ‘Proud Community’  likes  the combination of human and 
natural  environments.  In  particular  they  appreciate  evidence  of  human  endeavour  and 
struggle, which continue to be a feature of life on the West Coast. They see the West Coast 
to be unique in terms of its both natural and human environments, and do not like roadsides 





















With exception of  the  top ranked photograph,  these  images all show native bush and  it  is 
notable that all five have conservation land as the backdrop to the roadside reserve. Two of 
the  top  six  ranked  photographs  show  heritage  objects.  There  is  only  one  consensus 
photograph, although Factor 2 shares a  liking  for photographs 25, 22 and 1 with Factor 1, 
and a  liking  for photograph 1 with Factor 3. The  following analysis presents a selection of 
comments made by those people who loaded significantly on Factor 2. The comments begin 









               
           






Although  photograph  7  is  the  only  photograph  in  Factor  2’s  top  six  to  show  present  day 








































































Three  of  the  six  bottom‐ranked  photographs  show  large  expanses  of  gravelled  or  sealed 
areas with little native vegetation in evidence. The only bottom ranked photographs shared 
































































The heritage  site  in photograph 2  is badly managed and  the object  itself  is  too generic  to 
strongly represent the West Coast.  
 




























These  themes  show  that  Factor  2  ‘Rugged  Bush’  has  a  strong  preference  for  roadside 
reserves with native vegetation, particularly when  it  is  found close  to  the road  itself. They 
prefer vegetated areas that have a variety of native plants and which look wilder and more 
natural,  rather  than  those  that  appear  ‘manicured’.  Although  Factor  2  also  likes  some 










photographs demonstrating  the weakest West Coast  identity were  those  showing generic 























six.  Photograph  1  was  the  only  one  of  these  photographs  to  have  a  conservation  land 























               
           












Photograph  1  was  ranked  highly  by  all  three  factors  and  was  universally  liked  for  the 
combination of nature and heritage displayed at the roadside.  
 
























it  is  evocative  of,  predominates  over  any  concerns  about  the  tidiness  of  the  roadside 
reserve. 
 
Subject  6:  “Typical  West  Coast  farm/business  scene  with  bush  and  hills  in 
background. Low cloud, some native planting in foreground.” 
 
Subject  9:  “Industrial/contracting  business  set  in  the  setting  of  the  West  Coast 


























































Subject 6: “No clues as  to how  it could be West Coast  (again, could be anywhere). 
Not a natural setting that one would expect.” 
 












































of  small  West  Coast  settlements.  They  share  a  preference  with  the  other  two  regional 










participants  (82  percent).  These  accounted  for  60  percent  of  the  variance  of  the  rotated 
correlation matrix. Eighteen participants loaded on Factor 1, 13 on Factor 2 and 18 on Factor 
3. One respondent who loaded on Factor 2 did so negatively, that is their preferences were 
the  reverse  of  the  others  who  loaded  on  that  factor.  Of  all  the  Q  sorts  the  Roadside 
Management Q sort had the lowest correlation coefficient (0.208) between Factors 1 and 2, 




the  Z  scores  for  the  top  four  photographs  (above  the  bolded  line)  are  not  statistically 
significant at the 0.01 level and the photographs marked with an asterisk are not statistically 
significant  at  the  0.05  level.  The  finding  that  these  photographs  are  not  statistically 









25*  Grass and re‐vegetated native conservation land  2  2  3 
23*  Mixed exotic and native rural/farmland  ‐2  ‐1  ‐1 
8  Long grass conservation land  2  0  1 
19  Mixed exotic and native infrastructure/urban  4  4  3 
9  Weed infrastructure/urban  ‐1  ‐1  ‐2 
18  Grass only infrastructure/urban  0  1  0 
4  Long grass infrastructure/urban  ‐1  ‐2  ‐1 
12  Grass only rural/farmland  0  ‐1  0 
15  Grass and re‐vegetated native rural/farmland  3  0  1 
13  Weed rural/farmland  0  ‐3  ‐2 
14  Mixed exotic and native conservation land  0  ‐2  ‐3 
20  Grass and re‐vegetated native infrastructure/urban  1  3  0 
22  Re‐vegetated native conservation land  1  ‐1  1 
24  Re‐vegetated native rural/farmland  3  2  0 
11  Weed conservation land  ‐1  ‐3  ‐3 
10  Re‐vegetated native infrastructure/urban  2  0  0 
7  Heritage infrastructure/urban  ‐2  1  2 
1  Heritage conservation land  1  1  4 
3  Recreation rural/farmland  ‐1  3  2 




6  Recreation infrastructure/urban  ‐2  2  ‐1 
2  Heritage rural/farmland  ‐3  0  ‐1 
16  Operational area rural/farmland  ‐4  0  ‐4 
21  Operational area conservation land  ‐3  1  ‐2 












by  the  different  factors.  Importantly,  these  photograph  become  statistically  distinct  from 
each other on  the basis of  their Z  scores. Photograph appearing at  the bottom of  the  list 
have the highest degree of difference in Z scores between the factors.  
 









Group  Factor 1  Factor 2  Factor 3  Total 
NZTA staff  4  2**  1  7*/9 
Contractors & consultants  5  2  6  13*/17 
Statutory,  representational  or  institutional 
body 
7  6  6  19*/22 
Professional user  2  3  5  10*/12 














               
           

















These  photographs  all  show  predominantly  native  vegetation  with  wide  grass  verges, 
although there is some variation in the style of the plantings with two having very manicured 
plantings, two using native planting as screening (of houses and an exotic  plantation forest) 












Subject  6:  “Neat  and  tidy  and  well  maintained.  Variety  of  species  present  giving 
pleasant contours back from road edge.” 
 
Subject 17:  “Looks  great, well managed, obviously planted out. Posts/signs  visible. 
Good choice of plant.” 
 


















Subject  9:  “Good  wide  mown  shoulder  with  drainage  swale  well  defined.  Good 
selection of species off swale.” 
 













The  native  plantings  showing  in  photograph  10  do  a  good  job  of  screening  the  housing 
beyond the roadside. 
  


























The  six‐bottom  ranked  photographs  show  extensive  areas  of  unsealed  gravel,  gravel 

















































The  rest  area  in  Photograph  6  needs  some  provision  for  rubbish  collection  and  is  out  of 


























































Factor  1  ‘Care’  likes  roadside  reserves with  native  vegetation  and wide  grass  berms.  The 
vegetation can either screen or complement the landscape beyond the reserve. They are not 














               
           





























Subject  8:  “Wide  shoulders/clear  zone  with  good  set  up  for  recovery  (steepness 
wise).” 
 



























Photograph 25 offered  space  for drivers  to  stop at  the  roadside and  space  for other  road 
users.  
 

















































In photograph 13  the width of  the  shoulder was  a  concern,  along with possible drainage 
issues.  
 





























































The  major  concern  for  Factor  2  ‘Safety’  was  the  provision  of  roadside  reserves  where 
motorists could safely pull well off the road if they needed to stop for any reason. Although 
visibility was a  concern,  the main  issue was with  the width and  condition of  the  roadside 
reserve (with regard to drainage and the provision of hard clear surfaces that could support 














               
           

















very manicured  re‐vegetated plantings and  the other  two show more natural native bush, 


















Although  highly  manicured,  the  roadside  reserve  shown  in  photograph  19  was  seen  as 
appropriate for the location. It has no large hazards and high standards of mowing. 
 















Subject 43: “Wide area of cut grass  then area of smaller growth,  followed by  taller 


















Subject  13:  “Clearly  defined  water  channel,  native  flora  has  been  retained,  the 
immediate road edge has been mown (managed), but beyond the water table it has 
been  left  to  nature.  Very  appropriate  for  remote,  rural  conservation  area.  No 
evidence of sprays – good.” 
 















































































Subject  30:  “Scruffy  standard  weeds  and  no  nice  natives  and  poor  mowing 
accessibility.” 
 










































value  picnic  spots  and  heritage  items.  While  their  preference  is  for  natural  looking 
vegetation –  three of  their  top six photographs had conservation  land backdrops and  they 
like  the views of native bush, particularly  the contrasts of plant  species and colour –  they 
accept highly manicured vegetation when it fits with the wider environment. Factor 3 shares 











This chapter presents  two sets of cross‐cutting data. First,  it considers responses  from  the 
various Q sorts  in terms of the roadside conditions expressed  in each of the photographs – 
for example, roadsides that had pristine vegetation, or that were predominantly weedy, etc. 
Second,  it  summarises  the  responses  to  two  general  open  ended‐questions  asked  in  the 













these  show  where  there  is  agreement  between  factors,  and  indicate  the  relative  value 





































































































Pristine conservation land (5)  ‐1  +3  +1  +2  +1  0  ‐2  +2 
Pristine rural/farmland (17)  ‐1  +1  +1  ‐1  0  +1  ‐4  +1 
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The  lush  native  bush  shown  in  photograph  5  ‘looks’  like  the  West  Coast.  This  roadside 
reserve is liked for the closeness of the natural bush to the road, particularly by Preference 
Factor 2 (Wild Nature). The inconspicuous maintenance of the roadside reserve was seen as 




The  steep  bank  shown  in  photograph  17 was  ranked  in  the  neutral  or weakly  positive/ 
negative  columns  (i.e.  ‐1,  0,  or  +1)  by  all  Factors,  with  the  exception  of  roadside 
management  ‘Safety’  (who  ranked  it  worst,  i.e.  ‐4).  While  some  appreciated  the  scenic 
aspects of this roadside reserve (and thought  it well‐maintained, with tidy plantings), there 
were safety concerns (for drivers who would not be able to pull over or pull off the road, and 
for other  road users  such  as  cyclists)  along with  visibility  issues  associated with both  the 
slope and the vegetation.  
 


































































































Re‐vegetated native conservation land (22)  +1  +3  +2  +2  +1  +1  ‐1  +1 
Re‐vegetated native rural/farmland (24)  +1  +2  0  0  ‐1  +3  +2  0 
Re‐vegetated  native  infrastructure/urban 
(10)  +2  +1  0  +1  ‐1  +2  0  0 
 
The re‐vegetated native vegetation shown in these three photographs was liked overall, with 
some  variation  dependent  on  the  backdrop  landscape:  re‐vegetated  native  with  a 
conservation  land backdrop was  liked the most  (by all  factors except  ‘Safety’),  followed by 
rural/farmland  and  to  a  lesser  extent,  infrastructure/urban  (‘The  Working  Landscape’ 
disliked both of these). Negative rankings were associated with the view of exotic plantation 
in the backdrop, which was perceived to be generic across New Zealand and not very ‘West 











































































































Mixed exotic & native conservation land (14)  ‐3  0  ‐2  +2  0  0  ‐2  ‐3 
Mixed exotic & native rural/farmland (23)  0  0  ‐1  ‐3  ‐3  ‐2  ‐1  ‐1 
Mixed  exotic  &  native  infrastructure/urban 
(19)  +3  +2  0  ‐1  ‐4  +4  +4  +3 
 
While all three photographs showed a mixture of exotic and re‐vegetated native vegetation 




exotic  plants  were  not  immediately  obvious.  For  many  people  the  roadside  reserve  in 
photograph 14 was unattractive, and their attention was drawn to the visible weeds  in the 
foreground; the only positive ranking for photograph 14 was from regional identity Factor 2 
‘Rugged  Bush’,  who  thought  the  weeds  ‘looked’  West  Coast.  Roadside  management 
‘Amenity’ disliked the lack of space to pull off the road.  
 
In  contrast,  the  roadside  reserve  shown  in  photograph  19  was  liked  the  most  by  both 
roadside ‘Care’ and ‘Safety’, and was also liked (but to a lesser degree) by ‘Amenity’ and all 
the preference factors. Many subjects mentioned the attractiveness of the planting and high 
standards  of  maintenance.  It  was  not  liked  in  respect  of  regional  identity,  however, 




poorly mown  grass  strip, with widely  spaced  trees  and  plants  (some  native)  backed  by  a 
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Grass & re‐vegetated native conservation land (25)  +3  +4  +3  +3  0  +2  +2  +3 
Grass & re‐vegetated native rural/farmland (15)  +2  +1  0  +1  ‐2  +3  0  +1 
Grass  &  re‐vegetated  native  infrastructure/urban 
(20)  0  0  ‐1  ‐1  ‐2  +1  +3  0 
 
Of the three roadside reserves featuring grass and re‐vegetated native vegetation, the one 
with  the  conservation  land  backdrop was  the most  liked  (it was  ranked  positively  by  all 
factors  except  ‘The Working  Landscape’).  The  quality  and  variation  of  the  bush  (in  type, 
colour,  and  plant  height) was  noted,  along with  the well mown, well  drained  and wide 





clear  line of sight around  the corner and  for  the  tidy planting. The grass and  re‐vegetated 
native reserve shown  in photograph 20 was ranked either negatively or neutrally by all but 
roadside management  ‘Care’ and  ‘Safety’, who  liked the wide shoulder and the  location of 
the  power  pole well  off  the  road,  and  the  natural  looking  planting.  In  terms  of  general 









































































































Long grass conservation land (8)  +1  +2  +1  0  ‐1  +2  0  +1 
Long grass infrastructure/urban (4)  ‐2  0  0  +1  +1  ‐1  ‐2  ‐1 
 
Although  photograph  8 was  selected  for  the  long  grass  shown  in  the mid‐ground  of  the 
roadside reserve,  for most participants  the positive  features of  this reserve were the well‐
mown foreground grass and the overall naturalness of the roadside reserve. In contrast, the 
long  grass  in  photograph  4  was  criticised  for  the  rough  paddocks  beyond  the  roadside 
reserve and the rundown  looking town  in the  landscape beyond.   The scruffy and unkempt 
verge was disliked by  the  ‘Cultured Nature’  factor and by all  three  roadside maintenance 
factors.  Both  ‘Rugged  Bush’  and  ‘The  Working  Landscape’  factor  thought  the  overall 
rundown appearance typified the West Coast.  
 











































































































Weed conservation land (11)  ‐3  ‐1  ‐3  0  0  ‐1  ‐3  ‐3 
Weed rural/farmland (13)  ‐1  ‐1  ‐3  0  +1  0  ‐3  ‐2 
Weed infrastructure/urban (9)  ‐2  ‐2  ‐1  +1  +2  ‐1  ‐1  ‐2 
 
All three ‘weedy’ photographs attracted mostly negative rankings. For conservation settings 







The main  concerns with  regard  to photograph 13 were  the untidy nature of  the  roadside 
reserve,  the  poor  definition  and  narrowness  of  the  shoulder  and  its  overall  lack  of 
maintenance. Photograph 9 generated more diverse opinions, with the berm not providing a 
safe  run off and poor  roadside maintenance  issues  (drainage and sight  lines)  in  respect of 
roadside management. There was a general preference for screening backdrop scenes such 
as this contractor’s yard, although ‘The Working Landscape’ factor liked the view of the yard. 
Locating  industrial buildings  such as  this  contractor’s yard  further away  from  the highway 
could improve safety, and minimise dust and gravel migration onto the road.    
 
The way  in which weed species  is managed had a significant  influence on evaluations of 




































































































Grass only rural/farmland (12)  0  0  ‐1  0  ‐3  0  ‐1  0 





a well‐maintained  farm  in  the background was acceptable. The exception  to  this was  ‘The 
Working  Landscape’  factor  who  ranked  it  poorly  because  of  the  generic  nature  of  the 
farmland (i.e. it could be found anywhere in New Zealand) visible in the backdrop.  
 
In contrast,  ‘The Working Landscape’ and  ‘Proud Community’ factors  liked the view of coal 
mining wagons  visible beyond  the wide  grass  roadside  reserve  in photograph  18. Others, 
however, found the buildings non‐descript and visibly distracting. In respect of the roadside 
reserve  itself,  the wide expanse of mown  grass  attracted mixed  views.  Some participants 
liked the wide clear spacious roadside and considered it to be well maintained, while others 
found it untidy looking, boring and a waste of space. This latter group expressed a desire to 
see  some  amenity provision  (e.g. picnic  tables  and  rubbish  facilities)  along with plantings 
(particularly of natives) to break the area up.   
 





































































































Recreation rural/farmland (3)  +2  ‐1  +1  ‐2  ‐1  ‐1  +3  +2 





reasons and  its  favourable characteristics  included: being clearly  identifiable as a stopping 
place, places for privacy, curved tracks adding  interest, good entrance and exit visibility, fit 
with  the  surrounding environment, well‐maintained,  sited well away  from  the  road,  some 






and ugly expanse of tarseal,  lack of rubbish collection, unattractive  landscaping, artificial  in 









































































































Heritage conservation land (1)  +4  +1  +4  +2  +3  +1  +1  +4 
Heritage rural/farmland (2)  0  ‐3  +2  ‐2  +2  ‐3  0  ‐1 
Heritage infrastructure/urban (7)  +1  ‐2  +3  +4  +4  ‐2  +1  +2 
 
Overall,  the display of heritage objects  in  the  roadside  reserve was popular. The heritage 
object  in  photograph  1  was  ranked  positively  by  all  factors  and  was  liked  because  it 
combined the amenity of a nicely maintained and located rest area, with attractive bush (it 
was  liked  the most  by  ‘Cultured Nature’,  ‘Proud  Community’  and  ‘Amenity’  factors).  The 
heritage object with an  infrastructure/urban  landscape backdrop  (photograph 7) was also 




However,  the  ‘Wild  Nature’  and  roadside  management  ‘Care’  factors  considered  this 
heritage object to be a roadside hazard; these two factors also expressed the most dislike for 
the  presentation  of  the  heritage  object  in  the  roadside  reserve  in  photograph  2.  They 
disliked  the  absence  of  landscaping,  the  unfinished  look  and  apparent  lack  of  effort  to 
landscape the site, distracting positioning of the object, and the presentation of the object 








































































































Operational area conservation land (21)  ‐2  ‐3  ‐2  ‐1  0  ‐3  +1  ‐2 
Operational area rural/farmland (16)  ‐4  ‐4  ‐4  ‐3  +2  ‐4  0  ‐4 
 
The operational areas shown in these two photographs were almost universally disliked (the 
only exceptions being  ‘Safety’ and  ‘The Working Landscape’). Photograph 16,  in particular, 
was  ranked  the  worst  roadside  reserve  by  six  of  the  nine  factors  because  of  general 
untidiness and  lack of  roadside management;  lack of drainage; potential  for weed growth 










Roadside  operational  areas, while  seen  as  a  necessary  feature,  nonetheless  need  to  be 








o All  the photographs  you have been  sorting  today  show different  roadside  settings 





o Do  you  have  any  other  ideas  about  the  way  roadside  management  could  be 
improved or enhanced?  
 
These  two  questions were  designed  to  capture  any  other  ideas,  comments  and  opinions 
subjects had with regard to roadside management. A summary of the answers given to each 





and  for  native  vegetation, most  of  the  comments  recorded  in  response  to  this  question 
related  to  the  maintenance  of  the  roadside  reserve  and  the  amenity  needs  of  drivers 





only  looked  attractive,  but  also  offered  a  defined  road  corridor  that was  both  safer  and 
visually  appealing  to  drivers.  Roadside  reserves  should  be  free  of  weeds,  scrub‐cutting 




improved  safety.  Roadside  reserves  also  need  to  be  of  sufficient  width  to  allow  good 
visibility  for  drivers,  as well  as  for  passing  vehicles,  stopping  vehicles  and  for  other  road 
users, such as cyclists and pedestrians. The width of surfaced areas beyond  the white  line 












be  located well  off  the  road,  and  that  they  are  screened  from  the  road  by  vegetation. 
Specific safety concerns relating to the entrances and exits of rest areas were mentioned by 
several  subjects.  There was  one  suggestion  that  signs  indicating  cell  phone  cover would 
encourage safer driving behaviour. 
 
The high  cost of developing  and maintaining  rest  areas was  recognised,  and  there was  a 
suggestion that it might be better to ‘put energy into a select number of sites and do them 
well, rather than having many of a poor standard’. Care should be taken to locate rest areas 









While  there  was  support  for  more  historical  features  located  along  the  highway  it  was 
important that this did not become ‘over the top’, as many subjects also appreciated areas 
with  little  obvious  roadside  development  and  maintenance,  particularly  where  native 
vegetation was predominant.  In  these  instances, having a good balance between  the  road 
and  the  natural  environment  beyond  the  roadside  was  important.  Overall,  the  roadside 
reserve needs to be in keeping with the surrounding area which may change significantly as 
one travels along the highway corridor. Spatial variations  in the surrounding  landscape and 
in  the  treatment of  the  roadside  reserves are enjoyed by many and  the presentation of a 




The  responses  to  this  question  were  similar  to  those  given  to  the  general  question  on 
preferred types of roadside. There was,  for example, support  for provision of a mixture of 
roadside  reserve  types  including well‐maintained  verges with  native  vegetation  and  rest 
areas. There was opportunity recognised to more actively manage the view from the road, 
keeping  scenic  views  open  wherever  possible  and  either  hiding  or  better  integrating 
development  into  the  surrounding  environment.  The  road  corridor  can  also be  enhanced 
through the creation of inviting rest areas and by addressing the needs of a wide variety of 
road users including local communities, tourists and cyclists. Specific areas of concern noted 
were  the need  to  improve  road areas used by  cyclists  (along with more emphasis on  the 





are available at  specific  rest areas. One  suggestion,  for example, was  for a  three category 
classification of rest areas, based on the facilities provided. The highest category would have 




are done, but also  includes on‐going maintenance and,  in particular, managing  the cost of 
this. Many respondents thought that weed control could be improved by better timing (e.g. 
by spraying earlier), more cautious use of spraying (to reduce bare vegetation patches) and 
by  the  removal of  sprayed gorse. Other vegetation  should be  trimmed on a  regular basis, 
while manual scrub cutting in native bush areas would reduce hedge effects and more areas 
could be trimmed to enable views of  lakes and rivers. Overall, roadside reserves should be 







Many  of  the  responses  to  these  two  questions  reflect  roadside  maintenance  issues  of 
particular  relevance  and  importance  to  the  West  Coast  region.  They  highlighted  safety 
issues,  and  the  need  to  prioritise  management  so  as  to  ensure  high  quality  conditions 




Two  topical  issues  associated with  tourist  traffic  on  the West  Coast were  the  increasing 
numbers of cycle tourists, and their need for safe routes, and  increases  in the number and 
impact of freedom campers (particularly with regard to littering in rest areas). While sparsely 
populated  in  comparison  to  much  of  the  rest  of  New  Zealand,  the  region  attracts  a 













into  stakeholder  vales  relating  to  the  state  highway  reserve,  and  briefly  considers 
implications  for  the  wider  research  project  investigating  opportunities  for  enhanced 
environmental asset management of the state highway corridor. 
 
It  is presented  in  four sections. First, the key  findings on stakeholder preferences, regional 
identity and  roadside management are presented, emphasising  the areas of shared values 
across  all  the  stakeholders,  and  points  of  particular  difference. Next,  responses  from  the 






The  single  factor  description  captures  the  common  or  shared  views  of  88  percent  of  the 












Stakeholders were  largely  neutral  on  the  presence  of  long  grass  in  the  roadside  reserve, 
provided it did not look unkempt, and were largely neutral on larger expanses of grass, and 















with  the signs of human activity and habitation along  the road corridor, provided  that  the 




closer  to  the  road,  but  nonetheless  value  views  through  to  the  wider  landscape,  and 




In both cases, evaluation of  the  roadside  reserve was  influenced by  its  relationship  to  the 











of  a  proud  human  history  of  endeavour  within  a  distinctive  and  vigorous  natural 





The  ‘Rugged  Bush’  orientation was more  focused  upon  the  identity  created  by  the West 
Coast bush. They favoured situations where the unmanaged bush came closer to the road, 
with a  variety of  vegetation  types,  and also appreciated evidence of mining history. They 
disliked  roadsides  without  native  vegetation  or  other  evidence  of  locality,  and  disliked 
manicured grassed areas and pull offs with extensive hard surfaces. 
 
The  ‘Working  Landscape’  orientation  favoured  roadsides  that  provided  evidence  of  the 
distinctive types of human activity on the West Coast, particularly extractive  industries and 
their  supporting  infrastructure.  They  were  less  concerned  about  the  neatness  of  the 















considerations.  Three  distinctive  value  orientations  were  identified,  based  upon  the 
responses  of  82  percent  of  the  stakeholders,  accounting  for  60  percent  of  the  variance, 
which were characterised as ‘Care’, ‘Safety’, and ‘Amenity’. 
 
The  ‘Care’  orientation  emphasised  the  importance  of  neat,  tidy  and  well‐maintained 
roadsides. They  responded positively  to evidence of clearly defined management  regimes, 



















Overall  there was only modest  variation between  the different  stakeholder  groups  in  the 
way  they  loaded  onto  the  different  factors.  In  other words,  the  stakeholder  group  from 









































































































































































































































































NZTA  3  5  1  1  4  4  ‐  4  2  1  2 
Contractors & 
Consultants  11  6  ‐  8  4  2  3  5  2  6  4 
Statutory 
Bodies  11  9  2  7  6  4  5  7  6  6  3 
Professional 
Users  8  3  1  5  3  2  2  2  3  5  2 






 Pristine  roadside  reserves  are  highly  valued  by  all  stakeholders  but  do  not  always 
satisfy safety and amenity requirements.  
 Re‐vegetated native vegetation,  if well planted and maintained,  is visually appealing 
and  serves  multiple  purposes.  The  transition  from  the  road  into  the  natural 
environment and the neatness of the roadside reserve were particularly valued.  
 Roadside  reserves  with  wide  grass  verges  and  re‐vegetated  native  are  generally 
appreciated  for  the  high  degree  of maintenance  they  display  as well  as  for  safety 
reasons. In some landscape settings, however, they are seen as being too artificial and 
generic in character.   
 Where exotic species are visible alongside natives  in  roadside  reserves,  the  issues of 
most  concern  are  the  degree  of  care  and  maintenance,  safety,  and  lack  of  local 
identity.    
 The way  in which weed species  is managed had a significant  influence on evaluations 
of  the  roadside.  The management  regime  is more  likely  to  attract  comment  if  the 
visual condition of the roadside contrasts with the character of the wider landscape. 
 For a  significant number of  stakeholders  large expanses of grass at  the  roadside are 
regarded as a waste of space. For others, it is important that these grass expanses are 
well‐maintained. 
 Rest  areas  need  to  be  both  inviting  and  interesting,  and  to  be  constructed  and 
managed in a way that is congruent with the setting. ‘Generic’ designs were disliked. 


















 Sensitivity  to  the  context  (i.e.,  use  design  and management  styles  and materials  that 




 Retention  and  re‐establishment  of  native  vegetation,  limiting  grass  to  those  areas 
needed for safety;  
 Layered or gradual  transitions  from  the  carriageway  to  the  landscape, both  functional 
zones, and  to provide a  transitional view  through  to  the surrounding  landscape  (i.e.  to 
avoid a sense of being confined); 
 Minimising  the  visual  impact  of  operational  areas,  and  where  possible  to  screen 
unattractive land uses adjoining the road; 
 Managing  weed  species  in  a  way  that  reduces  their  visual  impact  as  well  as  their 
biological impact; 
 Minimising use of exotic species (other than grass); and 
















There  was  little  attention  paid  by  stakeholders  to  other  opportunities  for  enhanced 
environmental management in the road corridor. This suggests that development of a more 
comprehensive,  strategic  asset management  approach  for  environmental  values needs  to 
include  active methods  of  scenario  generation,  and  should  not  rely  only  upon  expressed 
preferences and values. 
Implications for an Environmental Asset Management System 
There  are  several  conclusions  that  can  be  drawn  regarding  the  nature  of  an  improved 
environmental asset management system: 
 












3. There  needs  to  be  improved  legibility  of  the  roadside  reserve  conditions,  so  that  the 
surface clearly expresses  the stability of  the verge  for vehicles  that pull off, or  there  is 
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Finally,  sort  the  remaining  settings  in Group  Three  into  three  columns  –  a neutral  column  in  the 
centre  with  five  settings,  and  columns  on  either  side  with  four  each:  the  right  hand  column 





         1          
      2  3  4       
    5  6  7  8  9     
  10  11  12  13  14  15  16   
17  18  19  20  21  22  23  24  25 
                   
Least preferred   'Neutral' preference  Most preferred 
                   
Group Two  Group Three  Group One 
































Copy  the  numbers  that  are  on  the  photos  you  have  sorted  into  the  corresponding  boxes  in  the 
diagram below. (This gives us a summary record of your preferences).  
 
                   
                    
                    
                     
                        
                          
                   
Least preferred   'Neutral' preference  Most preferred 
                   
Group Two  Group Three  Group One 














































































You  have  been  identified  as  a  person  with  some  professional  involvement  or  organisational 
association with the State Highway network in the West Coast region and we would like to get your 
views on the environmental values, issues and opportunities arising through the asset management 
of  state  highway  corridors.  Your  contribution  and  concerns might  relate  to  particular  values  that 





will  be  asked  to  look  at,  sort  and  comment  on  a  set  of  photos we  have  prepared  that  illustrate 










































I have  read  and understood  the description of  the  above named project. On  this basis  I agree  to 
participate as a subject in the project, and I consent to publication of the results of the project with 
the understanding that anonymity will be preserved. I understand also that I may withdraw from the 
project,  including withdrawal  of  any  information  I  have  provided  up  until  the  completion  of  this 
workshop.  
 
 
Name: ____________________________________________________________ 
 
 
Position/role: _______________________________________________________ 
 
 
Signed: __________________________________________ Date: _____________ 
 
 
 
 
